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ヨーロッパの島嶼連絡交通網の整備
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ベルト橋（全長l178解，中央支間長220肌，桁下空間33肌，トラス形式），1937年完成のストアス
トレム橋（全長321m，ヨーロッパ最長）など，1943年までに実に12の架橋を完成した。
　古りレベルト橋は道路・鉄道併用橋で，デンマーク第3の都市オーデンセをもつフユン
島とユトランド半島を結ぶ橋である。これによって，半島東海岸に並ぶ第2と第4位の都市
オーフスとオルボー，そして半島西海岸の第5の都市エスビアと陸続きとなった。またスト
アストレム橋は隣…接のマスネッスン橋（全長20伽）と合わせて，デンマークの主島シエラ
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ン島とその南のファ
ルスタ一礼を結合し
た。こ1の橋も道路・
鉄道併用橋で，これ
によって首都コペン
ハーゲンから列車で
ファルスター島南端
のゲゼーアへ直行で
きるようになった。
さらにそこから船で
ドイツ（現在東ドイ
ツ）のヴァルネミュ
ンデ港に渡り，ロス
トックを経てベルリ
ンに達することので
きる重要な交通路を
形成した。
　1930～43年の架橋
は，東部において，
コペンハーゲンとそ
れに隣接するアマが
一室を，また主島の
シェラン島とファル
ス尺一・ロラン・メ
ンの3島を結合し，
西部ではフユン・ア
ルスの2島をユトラ
ンド半島に結びつ
け，さらに半島の北
部において，海峡で
あるリムフィヨルド
デンマークのリレベルト海峡に架かる新旧リレベルト橋
（前景が新しい橋・完成聞近の撮影）
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によって分離する島懊地域を3カ所で；いずれも架橋により結合した。デンマークは地理
区として，半島部と島三部に大別されてはいるが，これらの架橋によって，第1の都市コ
ペンハーゲンを中心に東部の4島が結合し，西総総では第2～5位の都市が結合したこと
になり，幅20肋のストーアベルト海峡がデンマークを東西に分割する境界となったといえ
るδ　　　　　　　　・
　1930年代は北欧に本格的なモータリゼーションが到来した時期であり，また世界恐慌の
嵐に見舞われたときでもある。したがって交通網の整備のために，船による海上交通か
ら，架橋による陸上交通への転換を促進させたのは，1930年代の経済的な不況から失業と
取組んでいた当時の首相スタウニン（Thorvald　Stauning）が，モータリゼーションの
時代に対応する道路計画を，失業対策のねらいも含めて，必要な資本を海外から借り，決
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断し実行した成果といえる。とくにリレベルト海峡を横断する架橋計画は，当時としては
あまりに大きい事業であり，不必要であるとの反対の声が強かった。しかし完成してみる
と，その前年旧式のフェリーが運んだ車の数の5倍もの車が橋を通過したし，議会の下院
で空想的だと思われていた数字にまで達してしまった。
　交通網の整備は第2次世界大戦によって中断された。しかし戦後コペンハーゲンの都市
化が著しく進み，そしてスカンジナビア3国の国際空港としての重要性を増したカストル
ップ空港を立地させるアマガー島が，コペンハーゲン市街地との地域結合の一層の緊密化
が必要となり，ユ95ユ年と54年目2橋を建設した。これらは全長85駕と154御で，土木技術
上とくに評価されるものではない。しかし1960年代になると，島嗅部南東地域のファルス
ター島とロラン島を結ぶ併用橋のニューケービン橋（全長310篇，1962年完成）が，またフユ
ン島南部の町スベンボーと相対するトーシンイェ島，そしてそれに接するランゲラン島を
結合するスベンボアスン橋（947肌，1966年）とランゲラン橋（774彿，1962年）が建設され
た。
　ニューケービン橋は第2次大戦後，デンマークとくにコペンハーゲンとヨーロッパ大陸
との交通が，ゲゼーアを経てベルリンを結ぶ交通路から，西ドイツのハンブルグを結ぶも
のに変更を余儀なくされるとともに，西欧圏との関係が深まるに伴い，西ドイツのフェー
マルン島に近いロラン島南端のレズビュへの交通路を確立する必要性が増した。かくてフ
ァルスター島とロラン島の間に，2つめの道路橋とそしてこの海峡では初めての鉄道橋が
並行して建設された。これによってコペンハーゲンとハンブルグを結ぶ交通路は，レズビ
ュと西ドイツのプットガルデン両港の建設とフェリーの整備と合わせて，道路交通と鉄道
交通は著しく充実し，これを「渡り鳥ライン」とよんで，北欧諸国と大陸を結ぶ幹線とな
った。
　後2者のスベンボァスン橋とランゲラン橋は，トーシンイェ・ランゲラン両島の住民の
生活上の便益が計られるとともに，両島のもつ保養地としての特長を一層増進せしめた。
しかし架橋後，新たな企業進出はなく，むしろ人口流出を助長するという厳しい現実をみ
せつけられた。それは本土側のフユン島南部の中心地スベンボーが，商業サービス機能な
どの中心性を高めて，それがもつ結節地域を拡大強化し，ランゲラン島をその掌中に納め
つつあるからである。
　1950年代の初めから，自動車は急増の兆しをみせはじめた。さらに農業国デンマークが
1960年代にみせた工業発展と，経済の高度成長の過程における激しいモータリゼーション
の波が1970年には普通車の数を107万台に達せしめ，国民5人に1台の割の所有状況をも
たらした。こうして1963年の新しい道路法は高速道路の建設を促し，ヨーロッパ自動車道
の一部分として，新リレベルト橋の必要性を生ぜしめ，1971年に全長1700粥，中央支間長
600辮の技術の粋を集めた美しい吊橋がリレベルト海峡に完成した。これによって，まだ
ストーアベルト海峡のフェリー利用が残るが，コペンハーゲンからオーデンセを経て，ユ
トランド半島西海岸のエスビァに通ずるヨーロッパ自動車道（E66）建設のi難関の1つを
乗り越えることができた。
　ユトランド半島北部のリムフィヨルド東部の都市オルボー（人望15万）には，既にフィ
ヨルドを渡る全長405隅の道路橋と鉄道橋が約600吻離れて並んで架かっている。オルポ
ーは古くはヴァイキングの基地であり，近くはイギリスとの貿易港でもあり，さらにノル
ウェーやスウェーデンとも近接し，両国に連絡する国際的なハイウェーE3のルートにあ
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たっている。またフィヨルドを挾んで，対岸の町ネァレスンビュとともに，造船・化学・
セメントなどの工業が発達している。したがって両岸を結ぶ交通は重要性を増し，新たな
交通路が必要となった。そこで建設省は地元の行政当局と協議を重ねた結果，6レーンの
トンネルを建設することになった。トンネルとした理由は，フィヨルド内に造船所や港が
あり，船舶の航行が多いことと，沈埋工法の技術が発達し，海底地質にも支障がないと判
断されたからである。トンネル部分の長さは582粥であるが，沈埋トンネル区聞の510勿
を，近くの乾ドックで建造した長さ102彿，幅28粥，高さ8．5粥の5つのエレメントを海
底に沈あて連結する工法で，1969年に完成した。かくて両岸を結ぶ交通量は橋梁の27，238
台／月と合わせて50，916台／月（1975）にのぼり，交通が極めて便利となった1ことはもち
ろんであるが，完成を機会にして，両岸の2市が合併したことは注目すべきであろう。
　　◎その他の国ぐに　バルト海に面した西ドイツ北部にフェーマルン島がある。本
土との間は幅330御の海峡で隔てられている。ここに全長963駕，中央支間長240彿のフ
ェーマルンズント橋が1963年に架けられた。橋の構造はアーチ形式で，大きな橋桁を69～
104物πの太さの鋼線80本を斜あに交叉させて網状に吊り下げるという特異な美しい橋であ
る。これは道路と鉄道（単線）の併用橋で，ヨーロッパ大陸の本土側は，リューベックを
経て，ハンブルグに通じ，一方フェーマルン島の終点プットガルデン港からは，フェリー
（自動車と客貨車を積載）でデンマークのレズビュ港（ロラン島）に約1時間で達する。そこ
から鉄道あるいは自動車でコペンハーゲンまたはヘルシンゲアまで，さらにエアスン海峡
をフェリーを利用してスカンジナビア半島に渡ることができる。西ドイツなど西欧諸国と
北欧諸国との交通は，このルートが最短経路であり，これを「渡り鳥ライン（Vogelflug・
1inie）」と呼んで，その充実に努力している。
　フェーマルンズント橋とそれに関連する鉄道・道路の延長工事やプットガルデン港の完
成によって，従来の本土側の終点グローセンブローデ港でフェリーに乗り換え，3時間で
ゲゼーア港（デンマーク）に達するルートから，プットガルデン港よりデンマークのレズビ
ュ港まで1時間で行くことのできるルートに変った。若干の鉄道（道路）部分の延長があ
るので，ハンブルグ・コペンハーゲン間の所要時間4）は，実質1時間半の短縮となった。
またフェリーの航行時間の短縮は，運行回数の増便を生み出し，利用者に著しい便益を与
えた。さらにフェーマルン島における北欧諸国との貿易が盛んになり，また島のレクリエ
ーション施設の整備も進んだ。また大陸からスカンジナビアへの旅行の際，往路と復路を
異なったコースを運ぶことができるという魅力も旅行者に与えた。その結果，グローベル
ト海峡を渡る通行量の約50～60％が，「渡り鳥ライン」を利用するようになったと推定さ
れている。
　ノルウェーは，フィヨルドとその湾ロに散在する無数の島をもつわりには，海峡連絡橋
は意外と少なく，島嗅連絡交通はほとんどがフェリーに依存している。これは各島喚の人
口が少なく，橋梁への多額の投資に対する効果があまり期待できないことと，海峡の幅が
広すぎて架橋が難しかったりする場合があることが理由であろう。しかし将来は増えてい
くことは充分に予想できる。
　筆者が確認した架橋としては，ノルウェー北部のトロムセ橋がある。これは北緯70度
に近いトロムセ海峡に浮かぶ小島に発達したトロムセの町に，本土側から架けられた美
4）特急列車で現在5時間あまりを要する。
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しいコンクリート【く
（全長約100伽）であ
る。トロムセは昔，
北極のアザラシ狩り
や捕鯨，そして北極
探検の基地であっ
た。今日では沿岸
航路の船や木材輸
送船，そして漁船
で賑わう港町とし
て，また夏は「真夜
中の太陽（Midnight
Sun）」を見物する
観光客で賑わう町で
ある。人口は周辺地
域を合わせて3．
ノルウェー北部のトロムセ橋（中景がトロムセ市街地）
　　　　　　　　4万人で，「北極圏の首都」ともいわれるノルウェー北部地方の中心都市
である。市街地と港は島の東岸（本土側）に発達し，空港は西岸に位置する。町の中心か
らトロムセ橋を渡って続く道路は，ノルウェーを縦貫するヨーロッパ自動車道E6と結合
する。しかしながら架矯によって新しい企業立地をみたわけではなく，住民たちの生活に
便益をもたらしたというに止まるものである。海峡連絡橋としては，この他に北緯69度付
近のハルスタズの町（人口2万）が発達するピン島と，本土を結ぶ架橋がある。これはナ
ルビクでE6と連結するが，詳細は不明である。
4　計画中の島喚連絡交通網
　多島国デンマークは積極的な架橋およびトンネル建設によって，島填聞の地域結合を強
化し，交通網の整備に努力してきたが，未だに本土と陸続きになるという恩恵に浴せぬ島
があり，また迂回を強いられる地域もあって，なお多くのフェリーが航行している。　（第
1図）また交通量の著増のため，既存の道路が飽和状態となった地域もあって，新たな架
橋あるいはトンネル建設の必要性が叫ばれ，現在IOカ所以」．の計画が組上にのぼってい
る。
　計画された島填連絡橋（トンネル）のうち，重要なものをあげると次の通りである。
　　①K卜1ラインとHHライン　デンマーク東部のシェラン島とスウェーデン南部のス
コーネ地方は，エアスン海峡を挾んで目と鼻の先にある。両岸はコペンハーゲン（人口
76万）をはじめ，スウェーデンのマルメ（25万），ルント（7万）など合計280万の人口を
かかえる地域である。海峡の幅はもっとも狭いヘルシンゲアとスウェーデンのヘルシング
ボリの間で4肋である。そしてこの海峡をまたぐ橋またはトンネルを建設し，両岸地域を
一体化するならば，デンマークとスウェーデン両国にまたがるメトロポリスが実現するこ
ととなる大きな計画である。
　建設計画には2案がある。　（第2図）1つはコペンハーゲン（Kφbenhavn）とマルメ
（Malm6）を結ぶもので，両市の頭文字をとって，　K　Mラインと称する。もう1つは北部
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第2図工一ナスン海峡横断交通網計画（Motor誌21＼1970より）
のヘルシンゲア（Helsingφr）とヘルシソグボリ（Helsingborg）を結ぶもので，　H耳ライ
ンという。前者は両市間の海峡に浮かぶサルト示ルム島を経由して，トンネルと橋で結合
セようとする・距離の長い点が欠点であるが・両岸の《口集中地区を峰結するし・，将来サ
ルトホルム島に国際空港を移転させる計画があり，その効果は大きい1と予想できる。丁
　　　　　　　　　　　　う　　　　　　　　　　　　　く　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　メ　リペ
方，後者はもっとも狭い部分をトンネルで結ぶ案で，工事費・工期の点から有利な計画で
あ祝2剰もスウェプンおよびデン㌃ク両国政府は聴しているが・騨の世界的
な経済不況と・斥』’｝『身空機のジや忘ボイロこよっ不し母数ρ減少が可能となり・空港をサ
ルトホルム島へ移す緊急性を減退せしめたことなどにより，KMラインの実現は遅れそう
な見通しである。　　　　　　　　　　　亙　　　　、　　・、　　　　・　　　　　1
　　②　ストーアベルト橋　　デンマークの東西交通路の最後の障碍であるストーアベル
ト海峡5）を架橋とトンネルでつなぐ案である。現在は海峡東側のコルセア港と西側のニュ
ボー港をフェリーが約1時間で結んでいる。計画では航路のすぐ北側に浮かぶ小島を経由
してシ土ラン島とフユン島を結合するものであるα現在ζこを航行するフェリ「が運ぶ弓
台車の台数は，H耳ラインのぞ．れの2倍近い1日平均530◎台（1974年）である。そして北
海とノシセト海を結ぶこの海峡をソ連の大型タンカ雫など大型船舶が航行し逸．たまに座礁す
るタンカーもあり，デ諸マーク政府を困惑させたり・する。レたがうて架橋の場合，ゴ．かなり
の桁下空間を必要とし，トンネル部分と合わせて，全長およそ20肋に及ぶ大規模な工事と
なる。本計画が完成すれば，首都コペンハーゲンとユトランド半島西海岸のエ，スビアを直
結し，．北海を漁場とする漁船がエスビア港に水揚げする漁獲物やギイギリスへ輸出するべ
弾コン声鶏卵などデンマークの農産物の流通手段が整備される。そして東西に2分されて
い牽交通網が一体化するζとによ3て，ひうくデンマーク全域にわたうて，人と物の動き
が活力をも一ことになる重要な計画といえる。　　　一　　　　　　＿　　、
　　③ロラン・フエ「マルン橋 オストゼー（Os重see）橋ともいわ←れ，、・洒ドイツの
フェーマルン島とデンマークのロラン島をつなぐ道路計画．である。・前述したようにジ現
　　　　ゆも　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ま　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ゴ　　　　　　　　　　　　ん
在はフェリーを利用して1時間で結ばれているが，ここを通過する車ば1日平均1361台
（1974年）にのぼる。したがって①および②の計画区間に比べるどその必要性はやや低い
　　　　　　ヘ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ロ　　　　　　　　　　　　　　ぞ　　　　ゑ　　　ヒ　　　　　　　　　　　　　
5）ズト」アベルトのベルト（b副t）およびエーアスンめスン（sund）はともに海峡の意であるが，
　合わせて固有名詞として取り扱った。－　一　・　1　　　　　　　　　．’一・、　　ジ臼
ヨーロッパの島嚥連絡交通網の整備て竹内） 5工
と判断できるが，この計画はいわゆる「渡り鳥ライン」の一部分を構成し，北欧諸国と西
欧諸国との結びつきに重要な意義をもつものであろう。現在，この推進には西ドイツ側に
積極的姿勢がうかがえるが，国際間の大事業であり，政治的・軍事的に極めて多くの難題
を抱えて，実現までには遠い道のりがあると思われる。
　なおデンマークは多島国であり；フエルデ6）などの入江が発達しているので，＼フェリ’一
運航区間が多くなることは遮けられず，今も多くのフェリー航路が動いている。（第工図）
しかしデンマークの周辺海域は，干満差あ大きいイギリス海域と異なり，潮差ゐぬO醐前
後と小さく，フェリーの障碍が少ない。このことは日本やイギリスめフェリー運航条件に
比べて恵まれている。したがって多くめ小型のフェリー・ボ」トが，島べの交通機関とし
て気軽に利用されている。
5　む　　す　　び
　イギリスのウェールズ地方のメナイ海峡に，1825年錬鉄製のチェーンを用いて，四輪駅
馬車を通すための支間長176醐の吊橋が完成して以来，技術の発達とともに支間長は増大
の一途をたどった。すなわち1880年忌は約500魏に，1930年代には約1300燗にも伸びた。
かかる技術の進歩は先進国アメリカ以外にも普及し，小国デンマークにおいては1930年代
に数多くの架橋に成功した。第2次世界大戦による中断はあったが，1960年代に入りモー
タリゼーションの激しい到来とともに，再び架橋による地域結合が促進された。さらに進
歩した沈埋工法によるトンネル建設にも成功した。かくてデンマークは多島国であるがた
めにもつ分散性を克服して，地域的統一性を強めることができた。しかしながらデンマー
クのランゲラン島への架橋や，ノルウェーのトロムセ橋は陸続きになったことによって，
島の孤立性は解消したものの，架橋だけでは島の開発に，また島民の真の福祉の向上に直
結させることは難しいことをみせつけてくれた。
　一方，デンマークがスカンジナビア半島と大陸の間に位置するがために，第2次大戦後
の比較的安定した国際関係を反映して，隣接するスウェーデンおよび西ドイツの間の海峡
に，橋あるいはトンネルによる地域結合の計画が立てられている。そしてスウェーデンと
の結合は同じノルデン（Norden）内の問題として，実現はそう遠くないと思われる。し
かしながら西ドイツとの地域結合は，英仏海峡の連絡トンネルの計画と同様に，多くの障
碍が予想され，その実現のためには真のECの確立を待つ必要がありそうである。
　本稿をふくむ架橋に伴う島懊地域の変貌に関する研究中，終始その促進のために，激励を賜わった東
北大学理学部西村嘉助教授に，また現地調査において種々ご便宜をいただいたコペンハーゲン大学地理
学教室のViggo　Hansen教授，ウェールズのアングルシー州協議会のD．　Fisher氏，そして西ド
イツのシュレスウィヒ・ホルスタイン州産業交通省のNarjes博：士に厚く御礼申しあげます。
　最後に本年3月をもって停年ご退官を迎えられる本学部地理学研究室の石井泰義教授に，感謝の意を
ふくめて小論を献呈します。
6）大陸氷河の氷床下が，融氷水で侵食された氷のトンネル谷が後氷期に海水に溺れたものをFδrde
　　という。
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